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For the control of the drive slip of a motor vehicle 
a first rotation rate sensor produces a first 
rotation rate signal corresponding to the rotation 
rate of the driven wheel or the output rotation rate 
of the change-speed gear. A second rotation rate 
sensor generates a second rotation rate signal 
corresponding to the rotation rate of a non-driven 
wheel. The friction clutch of the motor vehicle is 
engageable and disengageable through a 
controllable servo drive, and a control system 
controls the clutch in the release direction when 
the first rotation rate signal represents a rotation 
rate higher by at least a pre-determined 
difference value than the second rotation rate 
signal. The control system controls the clutch in 
the engagement direction when the rotation rates 
represented by the first and the second rotation 
rate signals differ by less than the pre-determined 
difference value. In order that the drive slip may 
be controlled even in movement-starting 
situations in which one of the drive wheels is 
stationary, a controllable blocking differential gear 
can be provided. The rotation rate of the internal 
combustion engine is controlled by a control 
system so that it does not exceed a pre- 
determined rotation rate value during the 
occurrence of the drive slip condition. 
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© Anordnung zur Regelung des Antriebsschlupfs eines Kraftfahrzeugs 

Zur Regelung des Antriebsschlupfs eines Kraftfahrzeugs 
erzeugt ein erster Drehzahlsensor (23) ein der Drehzahl des 
Antriebsrads (1 1 ) oder der Ausgangsdrehzahl des Schaltge- 
triebes (7) entsprechendes erstes Drehzahlsignal. Ein zwei- 
ter Drehzahlsensor (25) erzeugt ein der Drehzahl eines ge- 
schleppten Rads (13) entsprechendes zweites Drehzahlsi- 
gnal. Die Reibungskupplung (3) des Kraftfahrzeugs ist uber 
einen steuerbaren Antrieb (15) ein- und ausruckbar, wobei 
eine Steuerung (29) die Kupplung in Ausruckrichtung steu- 
ert, wenn das erste Drehzahlsignal eine urn wenigstens ei- 
nen vorbestimmten Differenzwert hdhere Drehzahl repra- 
sentiert als das zweite Drehzahlsignal. Die Steuerung (29) 
steuert die Kupplung in Einruckrichtung, wenn sich die durch 
das erste und das zweite Drehzahlsignal reprasentierten 
— Drehzahlen urn weniger als den vorbestimmten Differenz- 
wert unterschelden. Um den Antriebsschlupf auch bei An- 
fahrsituationen, bei welchen eines der Antriebsrader steht, 
regeln zu konnen, kann ein steuerbares Sperrdrfferentialge- 
triebe (9) vorgesehen seln. Die Motordrehzahl der Brenn- 
kraftmaschine wird von einer Regelung (35) so geregelt, daft 
sie einen vorbestimmten Drehzahlwert wahrend des Auftre- 
tens der Antriebsschlupf bedingung nicht uberschreitet. 
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Patentanspruche 

1. Anordnung zur Regelung des Antriebsschlupfs 
eines von einer Brennkraftmaschine (1) uber ein 
Schaltgetriebe (7) und eine im Drehmomentweg 5 
zwischen der Brennkraftmaschine (1) und dem 
Schaltgetriebe (7) angeordnete Reibungskuppiung 
(3) angetriebenen Antriebsrads (11) eines Kraft- 
fahrzeugs, 

mit einem ersten Drehzahlsensor (23), der ein der 10 
Drehzahl des Antriebsrads (11) oder der Ausgangs- 
drehzahl des Schaltgetriebes (7) entsprechendes er- 
stes Drehzahlsignal erzeugt 

mit einem zweiten Drehzahlsensor (25), der ein der 
Drehzahl eines geschleppten Rads (13) des Kraft- 15 
fahrzeugs entsprechendes zweites Drehzahlsignal 
erzeugt und 

mit einer auf die beiden Drehzahlsignale anspre- 
chenden Drehmoment-Stellanordnung (27, 29), die 
das Antriebsdrehmoment des Antriebsrads (11) 20 
mindert, wenn das erste Drehzahlsignal eine hdhe- 
re Drehzahl reprasentiert als das zweite Drehzahl- 
signal, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Kupplung (3) 
uber einen steuerbaren Antrieb (15) ein- und aus- 25 
ruckbar ist und daB die Drehmoment-Stellanord- 
nung (27, 29) den Antrieb (15) der Kupplung (3) in 
AusrQckrichtung steuert, wenn das erste Drehzahl- 
signal eine urn wenigstens einen vorbestimmten 
Differenzwert hdhere Drehzahl reprasentiert als 30 
das zweite Drehzahlsignal und in Einruckrichtung 
steuert wenn sich die durch das erste und das zwei- 
te Drehzahlsignal reprasentierten Drehzahlen urn 
weniger als den vorbestimmten Differenzwert un- 
terscheiden. 35 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Differenzwert weniger als 5%, 
vorzugsweise etwa 1 bis 2 %, der durch das erste 
Drehzahlsignal reprasentierten Drehzahl betragt 

3. Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 40 
gekennzeichnet, daB das Kraftfahrzeug paarweise 
uber ein steuerbares Sperrdifferentialgetriebe (9) 
angetriebene Antriebsrader (11) aufweist, daB we- 
nigstens ein dritter Drehzahlsensor (31) vorgese- 
hen ist, der, bezogen auf den ersten Drehzahlsensor 45 
(23), eine Relativdrehung der Antriebsrader (11) 
des Antriebsraderpaars erfaBt und daB eine bei 
Auftreten des vom ersten und zweiten Drehzahl- 
sensor (23, 25) erfaBten Antriebsschlupfs aktivier- 
bare Steuerschaltung (33) das Sperrdifferentiaige- 50 
triebe (9) bei Auftreten der Relativdrehung des An- 
triebsraderpaars blockiert 

4. Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Drehzahlsensor (23) die Ein- 
gangsdrehzahl des Sperrdifferentialgetriebes (9) 55 
erfaBt 

5. Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Motor- Drehzahl- 
sensor (37) ein der Drehzahl der Brennkraftmaschi- 
ne (1) entsprechendes Motor-Drehzahlsignal er- 60 
zeugt, 

daB eine auf das Motor-Drehzahlsignal anspre- 
chende Leistungsbegrenzungsanordnung (35, 39) 
die Leistung der Brennkraftmaschine (1) wahrend 
der Regelung des Antriebsschlupfs derart steuert 65 
daB die Drehzahl der Brennkraftmaschine (1) einen 
vorbestimmten Drehzahiwert nicht uberschreitet, 
und daB eine auf wenigstens eines der Drehzahlsi- 
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gnale und/oder cin die Gangsiellung des Schnllge- 
triebes (7) reprasentierendes Steuersignal anspre- 
chende Steuerschaltung (41, 47, 49) die GroBe des 
vorbestimmten Drehzahiwerts beim Anfahren des 
Kraftfahrzeugs auf einen konstanten ersten Dreh- 
zahiwert und beim Schalten des Schaltgetriebes (7) 
wahrend der Fahrt auf einen im wesentlichen der 
Eingangsdrehzahl des Schaltgetriebes (7) entspre- 
chend sich andernden zweiten Drehzahiwert ein- 
stellt 

6. Anordnung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Drehzahiwert in einem 
Drehzahlbereich liegt, bei welchem die Brennkraft- 
maschine (1) zwischen 75% und 85% ihres maxima- 
len Drehmoments abgibt 

7. Anordnung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet daB die Steuerschaltung(41.47,49) 
auf das zweite Drehzahlsignal anspricht und bei im 
wesentlichen dem Fahrzeugstillstand entsprechen- 
den Werten des ersten Drehzahlsignals den ersten 
Drehzahiwert und ansonsten den zweiten Dreh- 
zahiwert einstellt 

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuerschaltung (41, 47, 49) eine 
Rechenschaltung (49) umfaBt, die Eingangsdreh- 
zahl des Schaltgetriebes (7) abhangig von dem 
zweiten Drehzahlsignal und dem die Gangstellung 
des Schaltgetriebes (7) reprasentierenden Steuersi- 
gnal errechnet 

9. Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Drehmoment- 
Stellanordnung (27, 29) eine Zeitbegrenzungsein- 
richtung (51) aufweist, die die maximale Zeitspanne, 
in der die Kupplung (3) zur Regelung des Antriebs- 
schlupfs ausrQckbar ist, begrenzt und den Antrieb 
(15) der Kupplung (3) nach Uberschreiten der maxi- 
malen Zeitspanne in Einruckrichtung steuert. 

10. Anordnung nach einem der AnsprOche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet daB die Drehmoment- 
Stellanordnung (27, 29) mittels einer Steuerstufe 
(53) wirksam bzw. unwirksam schaltbar ist 

11. Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet daB der Antrieb der 
Kupplung (3) als Positions-Servoantrieb (15) mit 
geschlossener Regelschleife ausgebildet ist, daB ei- 
ne automatische Kupplungssteuerung (21) beim 
Anfahren und Wechseln der Gange des Schaltge- 
triebes (7) Positions-Sollwertsignale an den Posi- 
tions-Servoantrieb (15) abgibt die die Kupplung (3) 
vollstandig ausrucken bzw. einriicken und daB die 
Drehmoment-Stellanordnung (27, 29) dem Posi- 
tions-Sollwertsignai ein den Antriebsschlupf re- 
gelndes Korrektursignal uberlagert 

Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur Regelung 
des Antriebsschlupfs eines uber eine Kupplung von ei- 
ner Brennkraftmaschine angetriebenen Antriebsrads ei- 
nes Kraftfahrzeugs gemaB dem Oberbegriff des Patent- 
anspruchs 1. 

Es ist bekannt den Antriebsschlupf der Antriebsrader 
eines Kraftfahrzeugs dadurch zu regeln, daB mit ersten 
Drehzahlsensoren die Drehzahl der angetriebenen Ra- 
der und mit einem zweiten Drehzahlsensor die Dreh- 
zahl eines geschleppten, d h. nicht angetriebenen Rads, 
erfaBt wird. Die Bremsen der angetriebenen Rader sind 
mit Bremsdruckstellern versehen, die, von einer Steuer- 
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schaltung gesteuert. die Antriebskraft jedes der An- ten von Antnebsschlupfbedmgungen ^ ^Mo 
triebsrader fur sich durch Bremsen des Rads verringert torleistung abhangig von der Motordrehzahl begrenzt. 
Urn zu verhindern, daB die beiden Ober ein Differential- Der Drehzahlgrenzwert w.rd s e.nerse.ts abhang g von 
SfebrmiteTandergekuppeltenAntriebsradergleich- den Fahrbedingungen gewahit. Be.m Anfahren w.rd 
feUig gebremst werden wenn beide Antriebsrader 5 zweckmaBigerweise dm Motorle.stung so geregelt, dafi 
Supfen verringert die Steuerschaltung flber eine Ser- sie die Drehzahl, bei der d.e Brennkraftmaschme 800/o 
vodSSpSIn dieser Betriebssituafion die Motor- ihres maximalen Drehmoments erzeugt, mcht uber- 
fetaunT schritten wird. Wahrend der Fahrt wird die Motordreh- 

Es ist Aufgabe der Erfindung. eine Anordnung zur zahl durch Regeln der Motorleistung so begrenzt. daB 
Regelung dTAntriebsschlupfs von Antriebsradern ei- ,o unterden AusrOckbedingungen der Schlupfregelung d.e 
SStfatee^e^ben. bei der es nicht erfor- Synchrondrehzahl der Kupplung. d. h d.e "lomentane 
drrlichis dasschfopfendiAntriebsradzubremsen. Drehzahl der Eingangswelle des Schaltgetnebe* mcht 

Siese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die im Oberschritten wird. Vorzugswe.se wird die Mo ordreh- 
keScSenTeildes PatentLsprucns 1 angegebe- -ahUuf den Wert der Synchrondrehza^^^^^ 

m t m »ipopinct is Eine wextere bevorzugte MaBnanme zur Uberia- 

ne imRaSnen der Erfindung wird das auf die Antriebs- stungssicherung der Kupplung besteht darin, daB man 
ra£ wir^ende AnSXhmoment fur die Regelung die Zeitdauer, innerhalb der d.e Kupplung zur Antr.ebs- 
des Amriebsschluifs dadurch vermindert, daB die im schlupfregelung teilwe.se ausruckt^ auf erne max.male 
^S^^X^^dcrBT e n^t maS dhi- Zeitspanne begrenzt und nach Ablauf der ™ax.mulcn 
neunddemGetrFebe«igeordnete Kupplung flber einen 20 Zeitspanne d.e Kupplung auch be. Vorl.egen yon An- 
steuerbaren ^ntrieb so weit ausgerflckt wird, daB ein triebsschlupfbedingungen zwangsweise e.nrflckt. 
vSrte^wAlSetaSJupf von im zeitlichen Mittel Die erfindungsgemaBe Antr.ebsschlupfregelung e,g- 
vorz^-sweTs^ Tweniger als 5 <fc, beispielsweise 1 bis 2 0/0, net sich insbesondere fflr Kraftfahrzeuge m.t automa- 
n^tlZrllr^nl^Znr Steuerung der Kupplung tisch gesteuerter Reibungskupplung. be. welchen d.e 
wW dnTS^^l^nlmmg vemend!* die 25 Kupplung ohnehir .Ober -f™**"*^*^™* 
if mnlnnl in Ausrflckrichtung mit einer vorbe- ein- und ausgerflckt wird. Bei dem Servoantneb handelt 
t^^^SSSS^S^^ mo " es sich zweckmaBigerweise urn einen Pos tto^Servo- 
SSe DrS^^^ des von antrieb mit geschlossener Regelschleife, be, welcher d.e 

dS^S^SSnS flberwachten Antriebsrads Ausrflckerposition durch ein von der automatischen 
ureinen vorbesummtenDiff^ 30 Kupplungsbetatigungsvorr.chtung abgegebene Poo- 

ZmentanrDrehzahl bzw Winkelgeschwindigkeit des tions-Sollwertsignal gesteuert wird. Diesem Pbs^ons- 
ScTdeSTlwdS DrSahLS flberwachten ge- SoUwertsignal kann dann em Korrektursignal zur Rege- 
IchleppL Rads. Die Kupplung wird in Einrflckrichtung lung des Antriebsschlupfs Uberlagert werden 
sesteuert warn. sich die Drehzahlen urn weniger als den Im folgenden soil em Ausfflhrungsbe.sp.el der Erfin- 
SkSSS^^ertuntencheicIen. 8 35 dung anhand einer Ze chnung nUter eriautert werdea 

Bei Kraftfahrzeugen mit paarweise flber ein Differen- Die Zeichnung zeigt em schematisct.es Blockschaltb.ld 
JSSSSSSSlSSlm Antriebsradern mflssen Vor- einer Anordnung zur Regelung des Antnebsschlupf s e, 
kphrunpen eetroffen werden, um auch den Antriebs- nes Kraftfahrzeugs, 

tSS WlSSSi der beiden Antriebsrader regeln Das Kraftfahrzeug we.st erne 1 
7u kfinn^ Hierzu ist in einer bevorzugten Ausfflh- 40 auf, die Ober eine Reibungskupplung 3 m.t e.nem mehr- 
rinS™ *eta ^SieAeis ^rSffemntiel vorgese- gangigen Schaltgetriebe. Wer einem mutels _ ernes 
SweLhes bei AntriebsschlJpf lediglich eines der bei- SchalmebelsS^nanueU ^Sg^ggS^i 
den Antriebsrader blockiert wird. Relativdrehungen der verbunden 1st Das Schaltgetr ebe 7 treibt uber ein steu ; 
beWen uS X Sperrdifferentialgetriebe miteinander erbares Sperrdifferendalgetriebe 9 e.n Paar yon An- 
gekuppelten Antriebsrader werden von einem dritten 45 triebsradern 11. Eines der mcht angetriebener d _h ge-„ 
Dretaah sensor^bezogen auf das Drehzahlsignal des er- schleppten Rader des Kraftfahrzeugs .st be 13 idarge- 
sten DrehSensorf erfaBt und zur Steuerung des stellt Die ^ bungskupjplung 3 ^ von >nen, Posi- 
SDerrdifferentialgetriebes ausgenutzt In diesem Zu- tions-Servoantneb 15 ein- und ausgerflckt. der e.nen 
S' S" bXKSeta zweckmaBig erwiesen. wenn Ausrflcker 17 der Reibungskupplung 3 au eine durch 
deHrste Trehzahkensor die EingaSgsdrehzahl des 50 ein Positions-SoUwertsignal festge egte Position e.nstei- 
SoerSerenS len kann. Das Positions-Souwert S1 gnal w.rd dem Pos.- 

mrdenFahrze^^^^^ tions-Servoantrieb 15 fiber erne S ™™«°^*"™ S 

Das vorstehend erlfiuterte Sperrdifferentialgetriebe einer Kupplungssteuerung 21 zugefuhrt, die die ^ Kupp- 
wird abSig vom Vorliegen einer Antriebsschlupfbe- lungsposition abhangig von Betnebsparametern des 
Zgung Kert um die Funktion des Differentiate- 55 Fahrzeugs. beispielsweise der Drehzahl de .Brennkraft- 
frieKei Kurvenfahrten nicht unndtig zu beeintrachti- maschine 1. der SteUung eines mcht naher dargestellten 
«n. ^ i« jedoch nicht er- Gaspedals. der SteUung des Schalthebels 5 oder auch 

forderiteh wSm Sch der Antriebsichlupf wahrend der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs steuert E.ne 
En* Sierl ^SSden soli, beispielsweise um die geeignete Kupplungsste = ,« b«sgelswe.se m der 
Schleuderneigung des Kraftfahrzeugs bei einseitig 60 deutschen Opnlegungsschnft 30 28 250 ' beschneben. 
durchdrehenden Antriebsradern. beispielsweise bei Bei der Berfihrung des Schalthebels 5 und dem Loslas- 
Aqualning ^^Dder ESgiatte. durch Minderung der Ge- sen des Gaspedals rflckt die Kupplungssteuerung ^21 d.e 
StTbsleistung d^s K aftfahrzeugs zu verringern. Reibungskupplung 3 aus. so daB der Gang gewechsej 
Die Mmderung des auf die Antriebsrader wirkenden werden kann. Be. der nachfolgenden Betat.gung ; des 
An^riebsdre^moment durch teilweises Ausrflcken der es Gaspedals wird die Kupplung abhangig vo" der M 0 , or - 
Ku^ung erh6ht die thermische Belastung der Kupp- drehzahl oder aber ^ b ^^re^^ 
lung. Um eine Uberlastung der Kupplung zu verhindern, Um den Antrrebsschlupf der Antneta^er 11 regln 
wird in einer bevoraugten Ausfflhrungsform bei Auftre- zu konnen. erfaBt e.n erster Drehzahlsensor 23. be. dem 
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es sich urn den Geber des Fahrzeugtachometers han- 
dcln kann. die Ausgangsdrehzahl des Schaitgetriebes 7. 
Ein zwciter Drehzahlscnsor 25 erfaBt die Drehzahl des 
gcschlcppten Rads 13. Eine Substraktionsstufe 27 bildct 
ein Differenzsignal der von den Drehzahlsensoren 23, 25 5 
erzeugten Drehzahlsignale, welches ein MaB fur die mo- 
men tane Differenz der Drehzahl des geschleppten Rads 
13 und der Ausgangsdrehzahl des Schaitgetriebes 7 ist 
Eine Steuerung 29 uberlagert in der Summationsstufe 
19 dem Positions-Soil wertsignal der Kupplungssteue- 10 
rung 21 em Korrektursignal, welches die Reibungskupp- 
lung 3 ausgehend von der durch das Positions-Sollwert- 
signal der Kupplungssteuerung 21 bestimmten Ausriik- 
kerposition so weit ausruckt, daB der Antriebsschlupf 
der Antriebsrader 1 1 verhindert wird. Die Steuerung 29 15 
1st Bestandteil eines geschlossenen Regelkreises, der das 
Differenzsignal der Subtraktionsstufe 27 mit einem vor- 
bestimmten Schlupfwert von vorzugsweise 1 bis 2 % 
der vom Drehzahlsensor 23 erfaflten Drehzahl ver- 
gleicht. Ubersteigt der Schlupf diesen Wert, so wird die 20 
Reibungskupplung 3 in Ausruckrichtung gesteuert; wird 
der vorbestimmte Wert unterschritten, so wird die Rei- 
bungskupplung 3 in Einrfickrichtung verstellt 

Die Reibungskupplung 3 mindert die uber das Sperr- 
differentialgetriebe 9 auf die Antriebsrader 11 wirkende 25 
Antriebsdrehmoment bis auf einen Wert, bei welchem 
die durch den Schlupf eines der beiden Antriebsrader 11 
bewirkte Erhdhung der Ausgangsdrehzahl des Schait- 
getriebes 7 eliminiert ist Auf diese Weise kann im Fahr- 
betrieb Antriebsschlupf, wie er beispielsweise auftritt, 30 
wenn lediglich eines der beiden Antriebsrader zum Bei- 
spiel bei Eisglatte oder nasser Fahrbahn auftritt, verhin- 
dert werden. 

Beim Anfahren auf Eis und Schnee oder dergleichen 
kann der Fall eintreten, daB eines der beiden Antriebs- 35 
rader 11 durchdreht, wahrend das andere Antriebsrad 
aufgrund der Bodenbeschaffenheit stillsteht Zwei den 
beiden Antriebsradern 11 zugeordnete Drehzahlsenso- 
ren 31 erfassen diese Betriebssituation und blockieren 
uber eine Steuerstufe 33 das steuerbare Sperrdifferenti- 40 
algetriebe 9. Die Steuerstufe 33 kann zusatzlich uber das 
eine Antriebsschlupfbedingung reprasentierende Diffe- 
renzsignal der Subtraktionsstufe 27 zum Blockieren des 
Sperrdifferentialgetriebes 9 aktivierbar sein. Wenn die 
Antriebsschlupfregelung lediglich im Fahrbetrieb wirk- 45 
sam sein soli, ertibrigt sich ein Sperrdifferential, so daB 
ein herkommliches, nicht sperrbares Differentialgetrie- 
be zum Antrieb der Antriebsrader 11 verwendet wer- 
den kann. 

Die Antriebsschlupfregelschaltung sorgt fur einen 50 
Uberlastungsschutz der Reibungskupplung 3. Eine Mo- 
torleistung-RegeIschaItung35 erfaBt mittels eines Dreh- 
zahlsensors 37 die Motordrehzahl der Brennkraftma- 
schine 1 und regelt die Motorleistung beispielsweise 
uber die Zundung, vorzugsweise jedoch einen Lei- 55 
stungssteller, wie zum Beispiel eine Drosselklappe 39, 
die Ausgangsleistung der Brennkraftmaschine so, daB 
ein vorbestimmter Drehzahlwert der Motordrehzahl 
nicht uberschritten wird. Der vorbestimmte Drehzahl- 
wert wird abhangig von der Betriebssituation des Fahr- eo 
zeugs vorgegeben. Hierzu ist an den die Ausgangsdreh- 
zahl des Schaitgetriebes 7 erfassenden Drehzahlsensor 
23 eine Komparatorstufe 41 angeschlossen, die bei 
Drehzahlen, die im wesentiichen dem Fahrzeugstill- 
stand entsprechen, an einem Ausgang 43 ein erstes Steu- 65 
ersignal erzeugt, und bei Drehzahlen, die im wesentii- 
chen im Fahrbetrieb auftreten, an einem Ausgang 45 ein 
zweites Steuersignal erzeugt Das bei Fahrzeugstill- 



stand auftretende Steuersignal am Ausgang 43 wird 
beim Anfahren des Fahrzeugs erzeugt und gibt einen 
Sollwertgeber 47 frei, der die Regelschallung 35 so steu- 
ert, daB die Motordrehzahl cincn konstanten Drehzahl- 
wert n ma s nicht Oberschreitet Der Drehzahlwert n, nn 
liegt in einem Drehzahlbereich, bei welchem die Brenn- 
kraftmaschine 1 75% bis 85 %, vorzugsweise etwa 80%. 
des maximalen Motordrehmoments erreicht In Fahrbe- 
tnebssituationen ist der Sollwertgeber 47 unwirksam, 
und der vorbestimmte Drehzahlwert, auf den die Regel- 
schaltung 35 die Motordrehzahl begrenzt, wird durch 
einen vom Steuersignal des Ausgangs 45 aktivierbaren 
Sollwertgeber 49 festgelegt Der Sollwertgeber 49 um- 
faBt eine Rechenschaltung, die aus dem Drehzahlsignal 
des Drehzahlsensors 23 und einem Steuersignal eines 
die Stellung des Schalthebels 5 erfassenden Gebers 50 
em der Eingangsdrehzahl des Schaitgetriebes 7 entspre- 
chendes Sollwertsignal errechnet Die Eingangsdreh- 
zahl des Schaitgetriebes 7 ist im Fahrbetrieb gleich der 
Synchrondrehzahl der Reibungskupplung 3, d. h. derje- 
nigen Drehzahl, mit der die Brennkraftmaschine 1 arbei- 
ten muB, urn Drehzahldifferenzen an der ausgeruckten 
Reibungskupplung 3 zu vermeiden. Vorzugsweise wird 
im Fahrbetrieb die Motordrehzahl beim Auftreten von 
Antriebsschlupfbedingungen auf der Synchrondrehzahl 
konstantgehaiten. 

Als weitere MaBnahme zum Oberlastungsschutz der 
Reibungskupplung 3 ist eine Zeitstufe 51 vorgesehen, 
die beispielsweise von dem das Auftreten der Antriebs- 
schlupfbedingung reprasentierenden Differenzsignal 
der Subtraktionsstufe 27 getriggert wird und die Steue- 
rung 29 nach Ablauf einer vorbestimmten Zeitspanne 
unwirksam schaltet Die vorbestimmte Zeitspanne ist so 
bemessen, daB innerhalb dieser Zeitspanne keine Ober- 
hitzungsschaden der schlupfenden, teUweise ausgeruck- 
ten Reibungskupplung 3 auftreten konnen. 

Die Steuerung 29 ist femer Qber eine Steuerstufe 53 
einund ausschaltbar, d. h. wahlweise aktivierbar. Bei der 
Steuerstufe 53 kann es sich urn einen, beispielsweise am 
Armaturenbrett des Kraftfahrzeugs vorgesehenen 
Schalter handeln. Die Steuerstufe 53 kann jedoch die 
Antriebsschlupfregelung auch abhangig von anderen 
Parametern, beispielsweise abhangig von der AuBen- 
temperatur uber ein Eiswarngerat oder abhangig von 
der Gaspedalstellung, automatisch wirksam schalten. 

Bei dem vorstehenden Ausfuhrungsbeispiel wird das 
Auftreten der Antriebsschlupfbedingung abhangig von 
der Ausgangsdrehzahl des Schaitgetriebes 7 ermittelt 
Anstelle des Drehzahlsensors 23 kann jedoch auch einer 
der beiden oder gegebenenfalls beide Drehzahlsenso- 
ren 31 mit der Subtraktionsstufe 27 und/oder der Steue- 
rung 29 verbunden werden. 
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